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2010/0253 (COD)

MITTEILUNG DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT
gemald Artikel 294 Absatz 6 des Vertrags Uiber die Arbeitsweise der Europaischen Union

betreffend den

Standpunkt des Rates (erste L esung) im Hinblick auf den Erlass einer Richtlinie des
Européischen Parlaments und des Rates zur Schaffung eines einheitlichen eur opaischen
Eisenbahnraums (Neufassung)

1. HINTERGRUND

Ubermittlung des V orschlags an das Européische Parlament und den  21.09.2010
Rat
(Dokument KOM (2010) 475 endg. — 2010/0253 COD):

Stellungnahme des A usschusses der Regionen: 28.01.2011

Stellungnahme des Europdischen Wirtschaftss und Sozial- 16.03.2011
ausschusses:

Standpunkt des Européischen Parlamentsin erster Lesung: 16.11.2011

Politische Einigung im Rat im Hinblick auf einen Standpunkt des 12.12.2011
Ratesin erster Lesung:

Festlegung des Standpunkts des Rates in erster Lesung: 8.03.2012
2. GEGENSTAND DES VORSCHLAGS DER KOMMISSION

Vertragsverletzungsverfahren, Beschwerden der Akteure sowie verschiedene Untersuchungen
und Berichte Uber die Umsetzung des ersten Eisenbahnpakets sind Belege daflr, dass der
bestehende Rechtsrahmen verbessert werden kann.

Neben Vereinfachungs- und Transparenzaspekten bezieht sich der Vorschlag der Kommission
zur Neufassung des ersten Eisenbahnpakets auf folgende Themen: a) angemessene
Infrastrukturfinanzierung und Wegeentgelte, b) Wettbewerbsbedingungen auf dem
Schienenverkehrsmarkt und c) organisatorische Reformen, die zur Sicherstellung einer
angemessenen Marktaufsicht notwendig sind.

@ Das erste Ziel der vorgeschlagenen Neufassung besteht darin, fir eine angemessene,
transparente und dauerhafte Finanzierung der Infrastruktur zu sorgen und — durch
bessere Berechenbarkeit des Infrastrukturausbaus und der Zugangsbedingungen —
Investitionen der Eisenbahnunternehmen zu fordern. Zugleich sollen die Héhe und
Struktur der Wegeentgelte besser angepasst werden, so dass sich die
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn gegentiber anderen Verkehrstrégern verbessert
und ein Beitrag zur Internalisierung von Umweltkosten geleistet wird.
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(b) Eine zweite Gruppe von Zielen ist darauf ausgerichtet, Wettbewerbsverzerrungen
aufgrund der Verwendung staatlicher Mittel fir Wirtschaftstétigkeiten zu vermeiden,
etablierte Unternehmen daran zu hindern, wirtschaftlich sensible Informationen zu
sammeln und gegen ihre moglichen Konkurrenten zu verwenden, Interessenkonflikte
beim Management schienenverkehrsbezogener Leistungen zu beseitigen und den
Zugang neuer Marktteilnehmer zu solchen Leistungen zu erleichtern sowie daflr zu
sorgen, dass durch grofere Markttransparenz ein wirksamer Wettbewerb entsteht.

(©) Auf dem Gebiet der Regulierungsaufsicht soll die vorgeschlagene Neufassung dazu
flhren, dass die Regulierungsstellen durch grofRere Unabhangigkeit, erweiterte
Zustandigkeiten und zusétzliche Mittel ihre Aufsichtstéatigkeiten wirksam austiben
konnen.

3. BEMERKUNGEN ZU DEM STANDPUNKT DESRATES
3.1  Allgemeine Bemerkungen zu dem Standpunkt des Rates

Der Rat erzielte am 12. Dezember 2011 eine politische Einigung und legte am 8. Mérz 2012
in erster Lesung einen Standpunkt mit qualifizierter Mehrheit fest. Dem Ubergeordneten Ziel
einer Vereinfachung und groReren Transparenz durch Konsolidierung und Anderung dreier
geltender Richtlinien wird zwar weiterhin entsprochen, allerdings schwéchte der Rat den
Vorschlag der Kommission ab in Bezug auf den Zugang zu schienenverkehrsbezogenen
Leistungen, die Infrastrukturfinanzierung, Wegeentgelte und die Befugnisse der
Regulierungsstellen. In einigen Féalen bekraftigt der Standpunkt des Rates lediglich das
bestehende Recht ohne zusdtzliche Verbesserungen, trotz der in Abschnitt 2 genannten
Grunde fur diesbeziigliche Bemuhungen. Unter Beriicksichtigung einiger Abanderungen, die
vom Européischen Parlament beschlossen wurden, konnte der Standpunkt des Rates in dieser
Hinsicht verbessert werden.

3.2 Detaillierte Anmerkungen der Kommission

Die detaillierten Anmerkungen sind in der Rethenfolge der wesentlichen Aktionsbereiche des
Richtlinienentwurfs aufgefuhrt.

3.2.1 Allgemeine Bestimmungen (Artikel 1 bis 3)

Die Anderungen des Rates dienen hauptsichlich der weiteren Prézisierung und Vereinfachung
der geltenden Bestimmungen und kénnen somit von der Kommission gebilligt werden.

3.2.2 Unabhdngigkeit der Geschéftsfihrung, Trennung von  Infrastruktur-  und
Verkehrsbetrieb (Artikel 4 bis 7)

Auch hier dienen die Anderungen des Rates in erster Linie der weiteren Prézisierung und
Vereinfachung der geltenden Bestimmungen. Die Kommission kann diese Verbesserungen
daher akzeptieren.

3.23 Veabesserung der  finanzidlen Lage der I nfrastrukturbetreiber und
Eisenbahnunternehmen (Artikel 8 und 9)

Der Rat verknupft die Bedingung ausgeglichener Einnahmen und Ausgaben des
Infrastrukturbetreibers mit der zwischen der zustdndigen Behdrde und dem
Infrastrukturbetreiber zu treffenden vertraglichen Vereinbarung, die sich auf einen langeren
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Zeitraum erstrecken kann und somit schlechtere Voraussetzungen fur eine effiziente
langfristige Planung und Durchfiihrung von Infrastrukturinvestitionen bietet als der Vorschlag
der Kommission.

3.2.4 Zugang zur Bahninfrastruktur und zu Schienenverkehrsdiensten (Artikel 10 bis 13)

Die meisten der vom Rat vorgenommenen Anderungen stehen mit dem allgemeinen Ziel des
Kommissionsvorschlags im Einklang. Die Kommission bedauert aber, dass die Forderung
nach einer rechtlichen Trennung zwischen Eisenbahnunternehmen, die eine beherrschende
Stellung haben, und Betreibern von Serviceeinrichtungen abgeschwéacht wird und diese
lediglich organisatorisch und in den Entscheidungsprozessen voneinander unabhangig sein
und Uber ein getrenntes Rechnungswesen verfigen missen. Die Gewahrleistung einer
vollstandigen Transparenz und einer Gleichbehandlung der Eisenbahnunternehmen wird
dadurch in der Praxis erschwert.

Die umgekehrte Beweislast hinsichtlich des Bestehens vertretbarer Alternativen wird
abgeschwécht.

Die Verpflichtung, nicht genutzte Serviceeinrichtungen auf Miet- oder Leasingbasis anderen
Beteiligten zur Verfliigung zu stellen, gilt zwar auch im Standpunkt des Rates, jedoch nur
wenn Eisenbahnunternehmen ausdriicklich ein auf nachgewiesenem Bedarf beruhendes
Interesse an der Nutzung der betreffenden Einrichtung bekunden und letztere anstatt der im
Kommissionsvorschlag vorgesehenen zwel Jahre fur mindestens drei Jahre nicht genutzt
wurde.

3.2.5 Lénderibergreifende Vereinbarungen (Artikel 14)

Der Standpunkt des Rates mit weiteren Einzelheiten zum Verfahren fur die Gewahrleistung
der Ubereinstimmung landertibergreifender Vereinbarungen mit dem EU-Recht ist fur die
Kommission annehmbar.

3.2.6 Uberwachungsaufgaben der Kommission (Artikel 15)

Die Anderungen des Rates zur Spezifizierung der Uberwachungsaufgaben kénnen von der
Kommission gebilligt werden.

3.2.7 Genehmigungen fir Eisenbahnunternehmen (Artikel 16 bis 25)

Der Rat hat am Kommissionsvorschlag eine geringe Anzahl von Anderungen vorgenommen,
die der Prazisierung bestehender Vorschriften dienen und von der Kommission akzeptiert
werden konnen.

3.2.8 Wegeentgelte und Zuweisung von Fahrwegkapazitét (Artikel 26 bis 54)

Die meisten Anderungen des Rates dienen der Prézisierung bestehender Vorschriften und
koénnen deshalb von der Kommission akzeptiert werden.

Die Kommission bedauert jedoch die Abschwéchung ihres Vorschlags durch den Rat, der eine
larmabhéangige Differenzierung von Wegeentgelten, die Verwendung des ERTMS und die
Einfuhrung von Entgelten fir vorgehaltene Fahrwegkapazitéat nur noch a's Optionen vorsieht.
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Die Mindestlaufzeit der vertraglichen Vereinbarung zwischen der zustandigen Behérde und
dem Infrastrukturbetreiber fir die Planung und Finanzierung von Infrastruktur wurde vom Rat
auf drei Jahre gekirzt. Die Kommission ist der Uberzeugung, dass ihr urspriinglicher
Vorschlag von funf Jahren ein guter Kompromiss war und der Standpunkt des Rates (wie in
Abschnitt 3.2.3) zu einer Beeintrachtigung langfristiger Investitionen fuhrt.

Der Rat fugt eine Bestimmung hinzu, die eine vollstandige Kostendeckung fir
Guterbeforderungen von und nach Drittlandern ermdglicht, deren Spurweite von der des
Hauptschienennetzes in der EU abweicht. Die Kommission ist der Meinung, dass eine solche
Ausnahme nicht mit einer rein technischen Abweichung, anstatt wirtschaftlicher oder
betrieblicher Unterschiede, begriindet werden kann.

3.2.9 Regulierungsstelle (Artikel 55 bis 57)

Die meisten der vom Rat vorgenommenen Anderungen bedeuten im Vergleich zum
urspringlichen Vorschlag der Kommission eine Schwéchung der Position der
Regulierungsstelle. Die Kommission bedauert, dass der Eingriff der Regulierungsstellen in
Finanzangel egenheiten nur rein optionalen Charakter erhédlt (insbesondere was den Beschluss
von Geschéftsplanen der Infrastrukturbetreiber, vertraglichen Vereinbarungen mit nationalen
Behorden und Plénen zur Erhéhung der Fahrwegkapazitdt anbelangt). Die Kommission halt
klarere Vorschriften zum Schutz der Unabhangigkeit der Bediensteten der
Regulierungsstellen nach wie vor fur gerechtfertigt.

3.2.10 Schlusshestimmungen (Artikel 58 bis 67)

Die der Kommission Ubertragene Befugnis zum Erlass von delegierten Rechtsakten oder von
Durchfiihrungsrechtsakten wurde vom Rat in einigen Féalen beschrankt, wenngleich die
Kommission das Ergebnis nach wie vor billigen kann. Ein restriktiver Ansatz bei der
Beurteilung der Wesentlichkeit von spezifischen Anhangen wird von der Kommission zwar
bedauert, allerdings erhielte sie durch die meisten Anderungen zusétzliche Mdglichkeiten, um
die einheitliche Umsetzung der Rechtsvorschriften zu gewahrleisten, so dass diese
Anderungen als annehmbar gelten kénnen.

Der Rat schlagt einen Umsetzungszeitraum von 36 Monaten vor. Die Kommission hélt
alerdings eine kiirzere Frist, wie sie das Parlament vorsieht, fir besser.

4, SCHLUSSFOL GERUNG

Im Hinblick auf die Verwirklichung der Ziele, die in der Mitteilung der Kommission
.Fahrplan zu einem einhetlichen europdischen Verkehrsraum — Hin zu enem
wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem® vom 28. Mérz 2011
genannt werden, ist der vorliegende Vorschlag von besonderer Bedeutung. Er dirfte zudem
2012 den Weg fur neue Initiativen der Kommission zur Forderung einer weiteren Integration
des Schienenverkehrsmarktes ebnen und sollte deshalb vom Rat und dem Parlament so rasch
wie moglich verabschiedet werden.

Ungeachtet der Abschwachung mehrerer Bestimmungen vertritt die Kommission die
Auffassung, dass der Standpunkt des Rates den wesentlichen Zielen ihres Vorschlags
entspricht und daher das Rechtsetzungsverfahren und die Beratungen mit dem Européischen
Parlament in zweiter Lesung fortgesetzt werden sollten.
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